TRANSPORTE URBANO E INDICADORES.

Andrea Gutiérrez.

Moderadora.

El objetivo de este documento es aportar observaciones para motivar intercambios orientados a construir colectivamente conocimiento. Su objetivo no es condicionar o sujetar estos intercambios. Por ende, el documento cumple su objetivo si esta guía es revisada, pudiendo ser sustituida o mejorada según las opiniones e intereses de los miembros del Foro Taller Virtual. 

Para ello, el documento recoge y sintetiza algunos de los aportes e inquietudes sumadas a la discusión hasta el momento, ofrece una base de indicadores para analizar, y un abanico de propuestas alternativas para hacerlo. 

1) Un contexto de discusión para los indicadores.

En los últimos 20 años, por lo menos, el tema de los indicadores no fue de preocupación central para el campo del transporte.

Si se repasan los ejes de la discusión de los últimos 30 o 40 años, se observa un “vaivén” entre dos enfoques. Uno que se sustenta en el concepto circulación (o tráfico) y el objetivo de eficiencia, que predominó en los ’60 y los ’90. Y otro que se sustenta en el concepto de movilidad y el objetivo de eficacia, qué predominó en los ’70 y reaparece tímidamente en los últimos años.

Durante los ’90 crece la preocupación en transporte urbano (y especialmente en transporte público), sobre aspectos económicos, y las palabras subsidios, eficiencia, tráfico y contaminación se reiteran en el campo. En lo que va del milenio reaparecen aspectos sociales, y comienzan a escucharse las palabras equidad, movilidad, desigualdad, inclusión...y también indicadores. Estos aparecen ocupando un lugar que no venían teniendo.

Colocar los indicadores en el contexto de la discusión de referencia en transporte, colabora a reflexionar qué queremos medir y para qué medimos. No se trata de medir cualquier cosa. Los datos no son neutros.  

Organismos internacionales como el Banco Mundial (BM) y la Unión Internacional sobre Transporte Publico (UITP) comienzan a armar grandes bases de datos e indicadores. En el Banco Mundial la cuestión rural se destaca, y el Indice de Acceso Rural (IAR) aparece entre los indicadores principales. En la UITP la “movilidad” urbana aparece como medida central, y se recogen datos e indicadores para 100 ciudades. 

Ambas se pueden consultar en Internet, en idioma inglés, en las siguientes direcciones: 

· Banco Mundial - Transport Results Measurement http://www.worldbank.org/transport/transportresults/home.html

· UITP – Millennium Cities Database for Sustainable Mobility  http://www.uitp.org/knowledge/Statistics.cfm

Buscando dar continuidad a la labor hecha por el Foro, este documento adjunta una traducción sintética de la base de indicadores del BM, presentada por Peter Roberts en el Taller de Indicadores de Tarapoto.

2) Crece “lo urbano”, pero no lo “medido” en lo urbano. 

América Latina es una región urbana. El último informe del Fondo de Población de las Naciones Unidas (Junio de 2007), señala que América Latina es la región del planeta con mayor población urbana: el 82%. Este es un proceso rápido, y va acompañado por el crecimiento y consolidación de la pobreza. El deterioro en el que vive la gente en zonas urbanas resulta mayor que en la zonas rurales.   

En los ’90 el transporte urbano en América Latina tuvo tendencias comunes. Aumenta la motorización particular, cae la participación del transporte público en la repartición modal de viajes, aumentan sostenidamente sus tarifas, se concentran las empresas privadas y tienden a desaparecer las públicas. Esto en contextos sociales de crecimiento urbano de la población, de crecimiento en extensión de las ciudades, y de crecimiento de las brechas sociales de desigualdad.

Preguntas:

El mundo atraviesa una segunda ola de urbanización, ¿se refleja esto en las bases de indicadores que están siendo recopiladas?. 

Los esfuerzos por desarrollar indicadores de transporte urbano están subvaluados. Lo que se “mide” es poco, y poco innovador. ¿Podemos medir adecuadamente la movilidad urbana actual con los mismos indicadores de los años ’70?. ¿No cambiaron las ciudades en los últimos 30 o 40 años?. No evolucionó el conocimiento del transporte?. 

3) Lo urbano y rural en la visión del transporte.

Gregorio Villacorta Alegría (miembro del IFRTDAL y de la discusión del Foro Taller Virtual), plantea lo urbano y lo rural como un “gran dilema”. Y coloca que los ingenieros viales deciden en base a indicadores de cantidad de tráfico (alto, bajo y muy bajo). En este caso, pues, se habla del camino. 

Para los geógrafos, en cambio, lo rural y lo urbano refiere a un tipo de lugar, a una forma de organización del territorio que combina la continuidad física de calles y casas con una cierta cantidad de población. 

Lo disperso o aglomerado de la población en el territorio incide en los problemas de movilidad. Para los geógrafos no hay una unívoca relación entre la distribución de la población en el territorio, y lo rural o lo urbano. En ese caso, rural no es sinónimo de disperso ni urbano de aglomerado.  

Tanto la población rural como la urbana, pueden distribuirse en el territorio en forma dispersa o aglomerada. Hay población urbana dispersa en la periferia de los centros urbanos, y hay población rural aglomerada en los pueblos rurales. Lo que las distingue es la densidad población. 

Entonces, el acceso al transporte público, es un problema urbano y rural. Un barrio urbano periférico, puede tener población dispersa al igual que un pueblo rural, pero con un mayor número de habitantes. 

Preguntas:
¿Porqué la diferencia entre “acceso rural” y “movilidad urbana” en las bases del BM?. ¿Que sucede con el acceso urbano o la movilidad rural?. 

¿No hay “movilidad” rural?. ¿No hay “acceso urbano”?.

¿Cuál es el equivalente “urbano” del IAR?

4) Hay formas alternativas para abordar el estudio del transporte y sus indicadores:

· Por sectores: terrestre, aéreo, acuático (y sus modos, automotor, ferroviario, etc.)

· Por temas: ambiente (se conversó sobre indicadores de energía), sociales (se conversó sobre indicadores de empleo), seguridad (se converso sobre indicadores de accidentes viales), etc.

· Por problemas: accesibilidad, disponibilidad, calidad (técnica y percibida), eficiencia, gobernabilidad, inclusión o equidad. 

Los temas son transversales a los sectores, y los problemas son transversales a los temas y los sectores. Abordar indicadores por “problemas” ofrece la posibilidad de atravesar y superar una visión temática y sectorial del transporte.

El interés que despierta la innovación del enfoque del IAR se asocia a esta posibilidad. La base de indicadores del BM contempla una serie de dimensiones que pueden tomarse como guía de indicadores por “problemas”. Algunos de ellos son: accesibilidad, disponibilidad, calidad (técnica y percibida), eficiencia, gobernabilidad, inclusión. 

Entonces, lo rural y lo urbano pueden compartir problemas, y por ende indicadores. Lo mismo para los diferentes sectores. Indicadores de acceso, de eficiencia, de gobernabilidad, de disponibilidad, etc., para lo rural y lo urbano, y para todos los sectores.

Pregunta:

Dónde van indicadores de pobreza en la base de datos del BM?

5) Indicadores de Acceso. 

Plantear indicadores por problemas requiere definir la visión del problema. De lo contrario, se dificulta saber si el indicador cumple sus objetivos. Por ejemplo, ¿qué mejorar?, ¿la oferta técnica o la distribución social de beneficios?. 

Gregorio Villacorta Alegría plantea el transporte como un medio para satisfacer necesidades de acceso a bienes y servicios. En el mismo sentido, otros usan genéricamente el concepto de “oportunidades”.

El Indice de Acceso Rural (IAR) recoge el problema del acceso. María Gutiérrez (moderadora del Foro Taller Virtual) refiere en su documento al cambio conceptual del IAR, que supera la mediciones de accesibilidad según el tamaño de la red vial, en longitud (kilómetros de camino / 1000 km2) o en densidad (kilómetros de camino cada 1000 habitantes), por una medición de la cobertura de poblacional de la red vial. Alfonso Balbuena (miembro del IFRTDAL y de la discusión del Foro Taller Virtual), señala que ambas mediciones, no obstante, son mediciones referidas a la red vial, esto es, a la infraestructura de transporte, no al servicio de transporte.

Esto mismo puede aplicarse al transporte urbano. Las distintas mediciones de “accesibilidad” tienen relación con distintas visiones del problema. La visión técnica del problema tiende a poner la mirada en actividad de transporte, y a producir indicadores útiles para quienes ofertan esta actividad. La visión social del problema tiende a poner la mirada en las personas transportadas. 

El indicador de pasajeros transportados por modo, uno de los más convencionales en transporte urbano, puede dar un ejemplo ilustrativo de estas distintas miradas del problema aplicado al transporte urbano. Este indicador refleja la cantidad de boletos o pasajes vendidos (por trenes, subtes, ómnibus), pero no las personas transportadas.

Medir cuántos pasajes de boleto se venden o cuántos autos hay, es distinto de medir cuántas personas viajan en tren o en auto. Entonces, un aumento de la cantidad de pasajeros transportados por transporte público, indica un aumento de la cobertura social de servicio? Más pasajeros en transporte público significan más personas accediendo al servicio?. O una misma persona viajando más veces?. 

Los indicadores por problemas ofrecen la posibilidad de superar una visión sectorial del transporte, y los indicadores sociales ofrecen la posibilidad de superar una visión técnica del problema.

Preguntas:

Cómo medir acceso?. Con indicadores de cobertura social o de cobertura técnica de las redes y/o servicios?. 

6) Indicadores de calidad. 

La base de datos del BM incluye indicadores de calidad. Pero distingue indicadores de calidad técnica, e indicadores de calidad percibida. 

Argentina ofrece un ejemplo ilustrativo de esta distinción para el transporte urbano. Los ferrocarriles suburbanos y subterráneos de la Región Metropolitana de Buenos Aires se privatizan en los ’90, e incluyen la novedad de ser los únicos medios de transporte urbano que incorporan un Indice de Calidad. Este índice resulta de una combinatoria de indicadores, referidos al cumplimiento de cantidad de trenes y coches diarios, al cumplimiento de horarios y frecuencias, y a la regularidad. Según estos indicadores, el servicio puede obtener un índice máximo de calidad si las formaciones circulan en horario, aunque lo hagan vacías o con gente hacinada.  

Respecto a indicadores de calidad percibida, el servicio cuenta con un sistema de reclamos a cargo de la Autoridad de Control (recepción telefónica) y de las empresas prestadoras (por libro de quejas).  

El Indice de Calidad fue utilizado para autorizar incrementos tarifarios y los concesionarios alcanzaron los estándares máximos de calidad según los valores de referencia. No obstante, dos concesiones fueron revocadas recientemente por incumplimientos, averías, hacinamiento y accidentes, tras serios incidentes sociales.  Asimismo, la Corte Suprema de Justicia de la Nación acaba de fallar a favor de una asociación de defensa del usuarios frente a una presentación por la diferencia de servicios prestados entre dos líneas operadas por una misma empresa. Una recorre el eje norte de la metrópolis, zona con población de nivel socioeconómico alto, y otra el eje oeste, zona con población de nivel socioeconómico medio.

Preguntas:

¿Cómo se usan los indicadores de calidad?

Los indicadores técnicos, ¿sirven para medir problemas sociales?. 

¿Son confiables las fuentes de datos?. Qué fuentes usar?

7) Indicadores de gobernabilidad.

Los aportes de Víctor Arévalo, miembro del IFRTDAL, presentados al Taller de Indicadores organizado por el Foro en Tarapoto en referencia al tema de seguridad nacional, resultan de interés para este punto. Se recogen, entre otros, los siguientes indicadores propuestos:

Indicadores de gobernabilidad:

· Proyectos propuestos / proyectos aprobados

· Proyectos aprobados / proyectos ejecutados

Indicadores de corrupción:

· Nº de denuncias por empresa

· Nº de denuncias por localidad

· Nº de denuncias por autoridad.

Para finalizar, sigue una lista de propuestas alternativas para participar en el análisis de la base de indicadores:

· Observar qué indicadores se usan (por sector, tema o problema),

· Ordenarlos según prioridades,

· Observar cuáles son cualitativos, cuantitativos, si complementan o no, y si hace falta que así sea (recogiendo la sugerencia de Alejandro Yaya, miembro del Foro Taller Virtual),
· Observar cómo participa el transporte urbano en la lista de indicadores de cada problema. Cuántos y cuáles son indicadores de transporte urbano o rural.
· Buscar indicadores equivalentes entre los de transporte urbano y rural (por ejemplo, el equivalente urbano del IAR).

· Observar cuántos indicadores refieren a infraestructura y cuántos a servicios.
· Observar cuántos indicadores de calidad hay. Cuántos y cuáles son de calidad técnicas y de calidad percibida.

· Observar cuántos indicadores de acceso hay. Cuáles son de cobertura técnica y cuáles de cobertura social.

Seguidamente, la base de indicadores de transporte urbano del Banco Mundial.

RECOPILACIÓN DE INDICADORES - TRANSPORTE URBANO

Banco Mundial - Transport Results Measurement.

http://www.worldbank.org/transport/transportresults/home.html
Traducción: Andrea Gutiérrez.

Dimensión 1 – Acceso (a caminos y transporte)

· Movilidad urbana (% del total de la población urbana)

Distancia media a la parada de transporte más cercana para población urbana (kilómetros)

Dimensión 2 – Acceso (económico)

· Gasto en transporte por hogar urbano (% del gasto del hogar)

Gasto promedio agregado en servicios de transporte reportado por hogares urbanos 

Dimensión 3a – Calidad (Técnica)

· Viaje al trabajo en áreas urbanas por modo (% de viajes al trabajo por modo)

Porcentaje de viajes al trabajo realizados por automóvil, tren o tranvía, bus o minibús, motocicleta, bicicleta , a pie u otros

Dimensión 3b - Calidad (Percepción)

· Tiempo de viaje por hogar urbano (horas/día por hogar urbano)

Tiempo total en horas gastado en viajes por miembros de hogares urbanos por día

· Tiempo de viaje al trabajo en las ciudades principales (minutos/viaje al trabajo en las ciudades principales, un sentido)

Tiempo promedio en minutos por un viaje al trabajo (un sentido). Promedio de todos los modos de transporte e incluye tiempo de caminata y espera, y estacionamiento o caminata al trabajo.

Dimensión 4a – Eficiencia (Costo)

Sin indicadores

Dimensión 4b – Eficiencia (Económica)

Sin indicadores

Dimensión 5a – Costo fiscal

Sin indicadores

Dimensión 5b – Autonomía financiera

· Propiedad de vehículo motor urbano: automóviles (% de los hogares urbanos)

Porcentaje de los hogares urbano propietarios de al menos un automóvil

· Propiedad de motocicleta urbana: motocicletas (% de los hogares urbanos)

Porcentaje de los hogares urbano propietarios de al menos una motocicleta

· Propiedad de bicicleta urbana: bicicletas (% de los hogares urbanos)

Porcentaje de los hogares urbano propietarios de al menos una bicicleta

Dimensión 6 – Instituciones y Gobernabilidad

· Participación de competencia del sector privado en servicios de transporte (si / no)

¿Hay procesos claros y razonables para que los operadores de transporte estén habilitados legalmente para ofrecer diferentes servicios de transporte en forma competitiva? 

· Valoración de género (si / no)

¿Hay requisitos para diferenciar y tener en cuenta necesidades de transporte e impactos por género?

· Acceso para todos (si / no)

¿Hay requisitos para colocar las necesidades de transporte particulares de diferentes segmentos de la población ( personas con discapacidades, ancianos, etc.)?

· Planeamiento con datos desagregados (si / no)

¿Hay información clave con base en la cual las decisiones políticas y de inversión sean relevadas rutinariamente de manera desagregada, que permita ponderar el impacto en importantes segmentos de la población (hombres y mujeres, jóvenes y ancianos, discapacitados, etc.)?

· Estándares de trabajo urbano (si / no)

¿Hay estándares de trabajo de la OIT legislados por el gobierno y activamente implementados por la industria del transporte?

· Salud y seguridad urbana (si / no)

¿Hay estándares de seguridad y salud apropiados legislados por el gobierno y activamente practicados y monitoreados por la industria del transporte?
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